Zarys historii kolei w Mińsku Mazowieckim w latach 1866-1941 by Dmowski, Rafał
Rafał Dmowski 
Zarys historii kolei w Mińsku Mazowieckim w latach 1866 -1941 
Kolej w Mińsku Mazowieckim jest obecnie elementem krajobrazu tak oczywistym dla mieszkań-
ców tego miasta, iż mało kto z jej użytkowników zdaje sobie sprawę z tego, że w 1996 r. minęło 
dopiero (albo aż) 130 lat od czasu kiedy pierwszy parowóz wjechał do Mińska, a 15 grudnia 1997 
r. minie 60 lat od elektryfikacji linii kolejowej Warszawa - Mińsk Mazowiecki. 
Historia powiązań Mińska Mazowieckiego (wówczas Mińska) z koleją datuje się od roku 1866, kiedy 
to uruchomiono drugie połączenie kolejowe łączące Królestwo z Cesarstwem zwane Drogą Żelazną 
Warszawsko - Terespolską. (W roku 1866 uruchomiono linię kolejową Warszawa - Mińsk - Siedlce 
- Łuków, w roku 1867 oddano do użytku odcinek z Łukowa do Terespola, a w 1870 roku odcinek z 
Terespola do Brześcia).1 Nie można mówić o historii kolei w Mińsku pomijając początki kolei w 
Polsce, dlatego też poniżej przedstawiam jej krótki zarys. 
Najstarsza linia kolejowa w Królestwie powstała w roku 1845, była nią normalnotorowa Kolej 
Warszawsko - Wiedeńska łącząca Warszawę z Zagłębiem i siecią kolei zachodniej Europy Była to 
linia o normalnotorowym rozstawie szyn. Następną linią kolejową powstałą w Kongresówce była 
szerokotorowa kolej Warszawsko - Petersburska, stanowiąca pierwsze połączenie Królestwa z 
Cesarstwem. To właśnie od powstania tej linii datuje się rozbicie sieci kolejowej Królestwa na dwa 
odrębne systemy: szerokotorowy i normalnotorowy. Warto zaznaczyć, iż wszystkie linie na prawym 
brzegu Wisły były szerokotorowe zaś lewobrzeżne normalnotorowe. Wprowadzenie innej szeroko-
ści torów miało utrudnić ewentualnemu nieprzyjacielowi wykorzystanie linii rosyjskich do własnych 
przewozów.2 
Drugie połączenie kolejowe z Rosją powstało w latach 1866 -1867. Tym połączeniem była już 
wspomniana szerokotorowa linia "Warszawsko - Terespolską" na trasie Warszawa - Mińsk -
Siedlce - Terespol.3 Dzięki powstaniu tej właśnie linii Kolej zawitała do Mińska.4 
Kolejne lata przynoszą rozbudowę północno - wschodniej sieci kolejowej Polski. Zbudowano tu 
linię Białystok - Wołkowysk, tzw. linię nadnarwiańską Łapy - Ostrołęka, linie Ostrołęka - Małkinia -
Siedlce i Ostrołęka - Tłuszcz - Mińsk Mazowiecki (Nowomińsk) - Pilawa (1897 r.), odnogę z 
Bielska Podlaskiego do Białowieży, linię Grodno - Suwałki - Olita; oraz linię Siedlce - Czeremcha -
Wołkowysk.5 Wszystkie te linie miały pewne cechy wspólne: 
- budowane były na obszarach słabo rozwiniętych gospodarczo, 
- w swoim przebiegu często nie uwzględniały rozmieszczenia miast (np. pominięcie Łomży - siedziby 
guberni), 
- były to przede wszystkim linie mające znaczenie stretegiczne, a nie ekonomiczne.6 
Linia Ostrołęka - Tłuszcz - Mińsk (Nowomińsk) - Pilawa, była ostatnią z wybudowanych wówczas 
linii łączącących się z Mińskiem. 
1T. Lijewski. S. Koziarski. Rozwój sieci kolejowej w Polsce. Waiszawa 1995. s. 57-58. 
2 
Liniami szerokotorowymi były wszystkie Unie leżące w zakresie niniejszego opracowania tj.: Warszawa - Mińsk • Siedlce • 
Terespol, oraz Ostrołęka - Tłuszcz - Mińsk Mazowiecki - Pilawa, [przyp. R.D.J. patrz leż K. Jasiewicz. Wykorzystanie kolei do 
celów militarnych (1830-1914) (w:) Eksploatacja Kolei Nr 4 Warszawa 1982. s. 109. 
3 T Lijewski. Rozwój sieci kolejowej Polski. 'Dokumentacja Geograficzna' z. 5. Warszawa 1959. a. 11. 
Wtedy jeszcze miasto nie miało przydomka Mazowiecki, pełniejszą informację o historycznych nazwach Mińska Mazowieckiego 
można znaleźć w opracowaniu: J. Kuligowski. K Szczypiorski. Kalendarium miasta Mińsk Mazowiecki, (w:) Rocznic 
Mińskomazowiecki z. 3. s 7 Mińska Mazowiecki 1995-1996 . oraz w artykule M. Kuligowskiej: Mińsk od kiedy Mazowiecki? (w:) 
Rocznik Mińskomazowiecki z. 3. s. 31. 
ST Lijewski; dz. cyt. s. 15. 
6T. Lijewski. S. Koziarski. dz. cyl. s. 22. 
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jeden z pierwszych w skali kraju. Ostateczne oddanie zelektryfikowanej linii do eksploatacji nastąpiło 
dnia 15 grudnia 1937 r.7 
Z wybuchem II wojny światowej rozpoczął się następny etap w historii kolei na ziemiach polskich, 
okres zniszczeń wojennych i dewastacji. Nie przyniósł on prawie żadnej rozbudowy sieci kolejowej. 
Podczas okupacji Niemcy dokonywali przede wszystkim inwestycji strategicznych. Jednak znów 
kolej w Mińsku Mazowieckim miała dobrą passę.8 Po przejściu frontu zniszczenia i dewastacja linii 
i urządzeń kolejowych były znacznie większe niż w czasie I wojny światowej. Straty były olbrzymie; 
na skutek bezpośrednich zniszczeń większość linii nie nadawała się do użytku, większość mostów 
kolejowych została wysadzona w powietrze, trakcja elektryczna została całkowicie zdewastowana.9 
Okres odbudowy sieci kolejowej po zniszczeniach wojennych rozpoczął się już po przejściu 
frontu przez te tereny tj. od roku 1944. Zniszczenia wojenne usunięto w zasadzie do 1949 roku, 
uruchamiając prawie 90% przedwojennych linii kolejowych. W latach następnych odbudowano 
jeszcze szereg linii drugorzędnych i mostów. Od 1946 r. rozpoczęto odbudowę trakcji elektrycznej 
na liniach węzła warszawskiego. Do roku 1950 uruchomiono wszystkie linie zelektryfikowane przed 
wojną.10 
Jak wynika z powyższego zestawienia od końca XIX wieku aż do naszych czasów liczba linii 
kolejowych związanych z Mińskiem Mazowieckim nie zmieniła się, jedynie linia Tłuszcz - Mińsk 
Mazowiecki - Pilawa uruchomiona w 1897 roku, została zamknięta już w okresie międzywojennym. 
Ponowne jej uruchomienie nastąpiło dopiero w latach: 
1970 r. (odcinek Pilawa - Mińsk Mazowiecki) 
1971 r. (odcinek Mińsk Mazowiecki - Tłuszcz).11 
W niniejszym artykule autor celowo pominął działalność Ruchu Oporu w latach 1939 -1944 na 
omawianych liniach kolejowych. Działalność sabotażowo-dywersyjna na kolei w Mińsku i okolicy 
zostanie opisana w innej pracy. 
7T. Lijewski. dz. cyt. s. 18. T. Lijewski. M. Koziarski, Sieć kolejowa Polski w latach 1918-1992, Opole 1993. s. 207. g 
O tym dlaczego autor tak sądzi dowie się czytelnik z rozdziału: Rok 1941. 
g 
T. Lijewski. dz. cyt. s. 19; zobacz też T. Lijewski, S. Koziarski. dz. cyt. s. 29. 
10 
T. Lijewski, dz. cyt. s. 20; zobacz leż T. Lijewski. S. Koziarski. dz. cyt. s. 105. 1 1T. Lijewski, S. Koziarski. dz. cyt. s. 101-102. 
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1. Lata (1866-1897 r.) 
W latach 1864-1867 przez Mińsk Mazowiecki [wówczas Mińsk]przeprowadzono linię kolejową 
prowadzącą z Warszawy do Terespola o długości 212,7 km. 
Spośród czynników ekonomicznych budowy kolei w Królestwie główną rolę odgrywały potrzeby 
w zakresie przewozu towarów oraz plany strategiczne sztabowców carskich; ruch osobowy miał o 
wiele mniejsze znaczenie. Od roku 1851, kiedy to Królestwo zostało włączone do rosyjskiej strefy 
celnej, zapewniony został bardzo chłonny rynek zbytu na terenie Rosji, a przez nią do krajów 
azjatyckich. Kolej jako wielki nabywca szegeru artykułów (np. szyn, podkładów kolejowych, taboru 
itp.) przyczyniła się do rozwoju przemysłu, aktywizowała gospodarkę terenów położonych wzdłuż 
jej szlaków, zwiększała ruchliwość ludności i migracje zarobkowe. Budowa kolei stała się jednym 
z bodźców zmuszających do przyspieszenia procesów koncentracji kapitału, wymagała bowiem 
szczególnie dużych środków, dlatego też w kolejnictwie wcześniej niż w przemyśle zaczęły 
powstawać spółki akcyjne.1 
a. Linia Warszawa - Mińsk Mazowiecki - Siedlce - Terespol 
Historia kolei w Mińsku Mazowieckim nierozerwalnie wiąże się z postacią warszawskiego 
bankiera i przemysłowca pochodzenia żydowskiego Leopolda Kronenberga, oraz ówczesnego 
właściciela miasta i okolic hrabiego Karola Jezierskiego.2 
Pierwsze plany związane z budową kolei na omawianym terenie powstały na przełomie lat 50 i 
60 XIX wieku. W roku 1861 Jan Gotlib Bloch (nota bene szwagier a zarazem konkurent Kronnen-
berga na polu budowy kolei) rozpoczął starania o koncesję na budowę nowej linii kolejowej pod 
nazwą Drogi Żelaznej Warszawsko - Lubelskiej [Warszawa - Mińsk - Siedlce - Łuków]. W roku 1862 
z konkurencyjną propozycją wystąpili: S. A. Fraenkel i L. Kronenberg, a w 1864 r. inna grupa (S. A. 
Fraenkel, L. Goldstand, J. Wertheim) uzyskała zapewnienie Namiestnika Królestwa hr. generała 
feldmarszałka Fiodora Berga o tym, iż otrzyma koncesję na budowę linii z Warszawy do Uściługa. 
Dwa miesiące później J. G. Bloch w porozumieniu z Leopoldem Kronnenbergiem złożył znacznie 
korzystniejszą ofertę Namiestnikowi [niższy koszt budowy] i po uzyskaniu aprobaty hr. Berga 
wycofał się ze spółki z Kronnenbergiem.3Zaznaczyć należy, że na trzy ówczesne projekty lokalizacji 
linii z Warszawy do Uściługa4, aż w dwóch występuje Mińsk. Miały to być linie: 
- Warszawa - Mińsk - Siennica - Parysów - Żelechów - Baranów - Lublin. 
- Warszawa - Mińsk - Siedlce - Łuków - Radzyń - Lubartów - Lublin.5 
Ostatni z w/w projektów posłużył następnie do wytyczenia Kolei Warszawsko - Terespolskiej.. 
Kronnenberg, uzyskawszy w dniu 9 [21] października 1864 r. 6 koncesję na budowę wspomnianej linii 
W okresie międzywojennym głównym zadaniem stojącym przed Ministerstwem Komunikacji było 
usunięcie szkód spowodowanych przez I wojnę światową, należało również połączyć sieć kolejową 
trzech zaborów. Rozpoczęto elektryfikację niektórych linii kolejowych. Mieszkańcy Mińska Mazo-
wieckiego mają się czym pochwalić, gdyż odcinek z Warszawy do Mińska Mazowieckiego zelektryfiko-
wano jako założył "Towarzystwo Drogi Żelaznej Warszawsko - Terespolskiej". Było to przedsięwzięcie 
1I. Kostrowicka. Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX i XX wieku, Warszawa 1978. s. 200. 
2 
Olo co o związkach hrabiego Karola Jezierskiego z kolejąmożemy znaleźć w Polskim Słowniku Biograficznym"Posiadal ud ziały 
w Towarzystwie Drogi Żelaznej Warszawsko-Terespolskiej od chwili jego założenia. W latach 1868-79 był członkiem komisji 
rewizyjnej, w latach 1880-87 wiceprezesem tegoż towarzystwa, a potem członkiem Rady Zarządzającej do roku 1889' (w:) PSB 
r. XI Wrocław - Warszawa - Kraków 1964-1965 hasło Jezierski Karol s. 208-209 opracowały Anna Dzierzbicka i Joanna Matejko. 3 
K. Jasiewicz. Rozwój sieci kolejowej Królestwa Polskiego w latach 1840-1914 (w:) Studia Historyczne R. XXXI. 1988. Z. 4 
(123) s. 548. 4 
Z budowy linii z Warszawy do Uściługa wycofano się na korzyść budowy linii z Warszawy do Terespola. F. Filipek. Kolej 
Warszawsko-Terespolska, Warszawa 1972. s. 40. 
F.Filipek, dz.cyt.s.38-39. 
Tamże, s. 184., patrz też. K. Jasiewicz, dz. cyt. s. 548. 
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całkowicie prywatne.7 Jednym z udziałowców tejże spółki był Hrabia Karol Jezierski "obywatel, 
zamieszkały w dobrach własnych Mińsk, okręg siennicki, gubernia warszawska".8 Na nazwisko 
hrabiego Jezierskiego natrafiliśmy ponownie w 1865 roku, kiedy to B. Warhaftling kupiec z 
Terespola odsprzedał H. Reichmanowi kupcowi z Warszawy 6 tysięcy sążni żwiru pochodzącego 
z majątku hrabiego Karola Jezierskiego za cenę 4500rs.9 
Tempo robót nawet i dziś może wydawać się imponujące, gdyż podstawowym "ciężkim" 
sprzętem używanym do budowy była taczka i łopata. 
Ogólny opis robót przytoczę na podstawie monografii Drogi Żelaznej Warszawsko-Wiedeń-
skiej.10 Według większości dziewiętnastowiecznych podręczników o budowie kolei, prace przy 
budowie dzielono na budowę dolną i górną.11 
Budowa dolna obejmowała: nabycie gruntu, niwelację terenu, wycinkę i karczowanie, sypanie 
nasypów, wykonywanie przekopów oraz budowę przyczółków i przęseł mostowych. 
Wykonanie budowy dolnej miało dać pas gruntu odpowiedniej szerokości, przebiegający zgodnie 
z wcześniej przyjętymi założeniami technicznymi. Czynności te były najbardziej kosztowne, czaso-
chłonne i pracochłonne ze wszystkich prac przy budowie kolei. 
Następnym etapem prac wchodzących w skład budowy dolnej była tzw. budowa wierzchnia. 
Polegała ona na usypaniu na plancie podsypki z piasku, żwiru lub tłucznia. Następnie układano 
podkłady i przytwierdzano do nich szyny. Do budowy wierzchniej zaliczano również montowanie 
przesuwnie, obrotnic i zwrotnic, oraz wykonanie przejazdów drogowych przez tory i ustawieni 
sygnalizacji wzdłuż szlaku. 
Ostatnim etapem prac była tzw. budowa górna. Zaliczano do niej urządzanie stacji: wzniesienie 
dworców, magazynów, parowozowni, wagonowni, warsztatów naprawczych, wież wodnych itp., 
a przy trasie domków dla dróżników, a także zakup taboru tj. wagonów i parowozów.1 2 
Prace przy budowie Kolei Warszawsko - Terespolskiej rozpoczęto wiosną 1865 r. W ciągu tego 
roku przygotowane zostały nasypy łącznie z nawierzchnią, zaś w rok później rozpoczęto układanie 
szyn od strony Pragi i zapocztkowano budowę budynków stacyjnych na odcinku od Pragi do 
Łukowa.13 
Prace przy pierwszej części budowy powierzono Anglikom Karolowi Vignoles i Tomaszowi 
Brassey. Mieli oni nadzorować i kierować robotami, wraz z dostarczeniem szyn i taboru. Bezpo-
średnie wykonawstwo robót zlecili oni przedsiębiorcom warszawskim: Henrykowi Reichmanowi i 
Emanuelowi Wolfowi, którzy byli właściwymi wykonawcamiprac budowlanych.14 Umowę z Anglika-
mi rozwiązano po uprzednim porozumieniu się stron pod koniec 1865 r. motywując to trudnością w 
utrzymaniu stałych kontaktów pomiędzy Radą Zarządzającą a nimi.15 Głównym projektantem 
V Filipek: dz. cyt., s. 164 g 
Patrz protokół Utworzenia Rady Zarządzającej Drogi Żelaznej Warszawsko - Terespolskiej z 23 stycznia (4 lutego) 1865 r. 
{Akt Nr 2129 z Kancelarii Stanisława Zawadzkiego) Aneks Nr 5 (w:) F. Filipek . dz. cyt. s. 184-189. Według tegoż protokołu Karol 
hrabia Jezierski działał na rzecz Ludwika Górskiego właściciela dóbr Ceranów, patrz również s. 47. g 
F. Filipek, dz. cyt. s 211. (Akt Nr 54/6735 z Kancelarii Notarialnej Stanisława Jasińskiego.) (Prawdopodobnie żwir ten został 
następnie użyty przy budowie Kolei Warszawsko - Terespolskiej tym bardzij. że H. Reich man był jednym z podwykonawców 
pierwszego etapu budowy tejże drogi przyp. R .D.]. 
10 
A. Paszkę, M.Jerczyński.S.M. Koziarski. 150 lat Drogi Żelaznej Warszawski-Wiedeńskiej. Warszawa 1995. Mimo że omawia 
budowę kolei wcześniejszej o 21 lat. wykorzystano tę pracę ze względu na ogólne ustalenia autorów dotyczące budowy linii 
kolejowych. 
1 1
 Takie same dwie kategorie robót wyróżnia F. Filipek, dz. cyt. s. 56-57 
12 A Paszkę. M. Jerczyński. S. M. Koziarski. op. cl. s. 51. 
13 F. Filipek; dz. cyt. s. 59. 
14 
Tamże. s. 56-57. 
15Tamże. s. 58-59. 
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dyrektorem technicznym budowy został Polak, podpułkownik inżynierii inż. Tadeusz Chrzano-
wski.16 
W okresie niespełna pięciu miesięcy od momentu rozpoczęcia prac przy układaniu torów (od 8 
[20] maja 1866 r.) oddano do użytku odcinek linii od Pragi do Siedlec. Uroczyste otwarcie tego 
odcinka miało miejsce 27 września [9 października] 1866 r. w obecności Namiestnika Królestwa 
Polskiego Hrabiego Berga oraz administratora archidiecezji warszawskiej ks. prałata Zwolińskiego. 
Oddanie linii do użytku publicznego miało miejsce dzień później.17 Niestety, autorowi nie udało się 
znaleźć informacji o dacie przyjazdu pierwszego pociągu do Mińska. 
Już dwa miesiące później 19 listopada [1 grudnia] tegoż roku oddano do użytku następny odcinek 
linii Warszawa - Terespol; Siedlce - Łuków. Oddanie do ruchu osobowo-towarowego całej drogi 
żelaznej Warszawsko - Terspolskiej nastąpiło dnia 17 września [30 września] 1867 r., czyli dwa lata 
po rozpoczęciu robót.18 
Nowo zbudowana kolej przyczyniła się do dalszego rozwoju wymiany towarowej z do centralnymi 
guberniami Rosji i państwami Wschodu. Jednocześnie zwiększył się transport między Cesarstwem 
a Królestwem Polskim. 
Na trasie Warszawsko - Terespolskiej drogi żelaznej wybudowano następujące stacje: Praga, 
Miłosna, Mińsk, Mrozy, Kotuń, Siedlce, Łuków, Międzyrzec, Biała, Chotyłów i Terespol oraz 
przystanki w Dębemh Wielkmh i Szaniawach.19 Stacje od Pragi do Łukowa oddano do użytku w 
ciągu 1866 r., jednak ostateczne zakończenie robót nastąpiło dopiero w rok później. Wtedy też 
oddano do użytku budynki stacyjne na szlaku od Łukowa do Terespola, zaś ostateczne ich 
wykończenie, zwłaszcza zewnętrzne, przeciągnęło się jeszcze przez rok 1868.20 Projektantem 
wszystkich budynków stacyjnych [oprócz dworca na Pradze] na omawianej linii był inż. Alfred 
Kropiwnicki. Szefem Wydziału Mechanicznego był \Madyslaw Krzyżanowski, a nadzorcą instalacji 
urządzeń telegraficznych Antoni Wilczyński. 
Budynki na stacjach byty murowane, dwupiętrowe, z wyjątkiem stacji Biała, gdzie budynk był 
jednopiętrowy. Wszystkie stacje i przystanki posiadały po jednym budynku i jednym peronie dla 
pasażerów. Z wyjątkiem stacji w Terespolu i w Łukowie wszystkie inne, a więc i stacja w Mińsku, 
zbudowano w sposób niezadowalający, zarówno pod względem rozmiarów jak i braku niezbędnych 
urządzeń.22 
Na wszystkich stacjach drogi Warszawsko - Terespolskiej zbudowano zbyt małe pomieszczenia dla 
podróżnych, a szczególnie dla pasażerów III klasy, podobnie było z pomieszczeniami kas i bagażowni. 
Dworce i zabudowania stacyjne ogrodzono drewnianym parkanem. Stacja w Mińsku posiadała i 
aparat telegrafu Morse'a, a oprócz tego aparat indukcyjny telegrafu dzwonkowego. Telegraf ten 
zawiadamiał o odjeździe pociągu z jednej stacji do drugiej.23 Wzdłuż całej trasy w odległości ok. 
wiorsty zbudowano domki dla dróżników. Przy każdym z nich umieszczono tzw. telegraf optyczny 
(słup z ruchomymi ramionami) w celu przesyłania informacji od jednego dróżnika do drugiego, oraz 
1 6 w Wojasiewicz. Mosty Dróg Żelaznych Królestwa Polskiego. Warszawa 1982. s. 27; J. Jankowski. Mosty w Polsce i 
mostownicy Polscy (od czasów najdawniejszych do końca I wojny światowej). Wrocław 1973, s. 174. 
F. F^jek. dz. cyt. s. 59. K Jasiewicz: dz. cyt. s. 549. Kronta D. O. K P Wfarszawacz. I (1835-1918)t.1opracowalamgrJadwigaBe(fciska.Waszawa 
1974 sygn III-113431/1 (maszynopis w bcbśutece Ośrodka WtmBcjNauła^ Technicznej i Ekon^^ 18„ , 
K. Jasiewicz, dz. cyt. s. 549. 
19 F. Filipek, dz. cyt. s. 69. 
20_. . 
Tamże. s. 70. 
21 
Tamże. s. 118. 
22Tamże. s. 70-71. W odniesieniu do dworca w Nowomińsku dane są rozbieżne: F. Fiłpek podaje, że wszystkie dworce na (ni Warszawa 
- Terespol były dwupięrtowe. podobna informacja znajduje się w nieopubłłcowanej monografii D O KP. Warszawa [Kronfca D O K P . 
dz. cyt. s. 131. Jednak pocztówka znajdująca się w posiadaniu Towarzystwa Przyjaciół Mińska Mazowieckiego, a publikowana w pracy 
Dzieje Mińska Mazowieckiego 1421-1971 s. 187. świadczy o tym. iż pierwszy dworzec w Mińsku zbudowano jako parterowy. 
F. Filipek, dz. cyt. s. 72-73, 
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informowanie ludności o zbliżaniu się pociągu. W celu zaopatrzenia stacji w Mińsku w wodę 
wybudowano specjalny basen.24 W 1868 r. kilka miesięcy po oddaniu do użytku całej drogi 
Warszawsko - Terespolskiej na stacji kolejowej w Mińsku zbudowano kilka parterowych domów dla 
urzędników kolejowych i ich rodzin. 
W czerwcu 1869 r. ówczesny właściciel Mińska [Nowomińska] podpisał umowę dotyczącą m.in. 
zbudowania w Mińsku bocznicy kolejowej.26 
Kolej Warszawsko - Terespolską oddziaływała na ożywienie gospodarcze i handlowe przylega-
jących do niej regionów, wyraźnie strategiczne walory tejże kolei uwidoczniły się dopiero z biegiem 
lat. Walory strategiczne, i co nie mniej ważne, jej tranzytowy charakter przez Królestwo oraz 
łączność z siecią lini kolejowych na terenie rdzennej Rosji spowodowały, że w 1891 r. ukazał się 
dekret carski o upaństwowieniu kolei przez rząd miało miejsce rok później. W 1897 r. zakupiono 
Kolej Nadwiślańską i połączono ją z koleją Warszawsko - Terespolską pod wspólnym Zarządem 
Kolei Nadwiślańskich.27 
b. Budowa linii Ostrołęka - Tłuszcz - Nowomińsk - Pilawa. 
Kolejną i ostatnią zarazem linią kolejową, która związała się z Mińskiem była linia Ostrołęka -
Tłuszcz - Mińsk [Nowomińsk] - Pilawa. Powstała ona w roku 1897.28 O jej budowie wiemy 
znacznie mniej, gdyż w przeciwieństwie do Kolei Warszawsko - Terespolskiej nie doczekała się ona 
swojej monografii. Przesłanek budowy tejże kolei należy szukać raczej w sferze wojskowej a nie 
ekonomicznej29 tym bardziej, że od lat osiemdziesiątych XIX wieku inicjatywę rozbudowy sieci 
kolejowej na ziemiach zaboru rosyjskiego przejął rząd carski. Powstają wówczas linie kolejowe o 
znaczeniu strategicznym przynoszące tylko uboczne korzyści ekonomiczne.30 
Linia ta łączyła się z oddaną do eksploatacji dnia 15 listopada 1893 r. Koleją Nadnarwiańską [Łapy 
- Ostrołęka - Małkinia]. 
Decyzja o rozbudowie Kolei Nadnarwiańskiej o 123,5 wiorsto wy odcinek z Ostrołęki przez Wyszków do 
stacji Drogi Żelaznej Warszawsko - Persburskiej w Tłuszczu i dalej przez Mińsk Mazowiecki [Nowomińsk 
stacja Drogi Żelaznej Warszawsko - Terespolskiej] do stacji Drogi Żelaznej Nadwiślańskiej w Pilawie zapadła 
w styczniu 1894. Jeszcze w tym samym roku zakończono studia inżynierskie nad nowo pojektowaną linią 
Do prac w terenie przystąpiono wiosną 1859 r. Budowa całej linii trwała dwa lata. Całą inwestycję 
ukończono jesienią 1897 r. Droga ta przeszła pod zarząd Kolei Warszawsko - Terespolskiej. 
Naczelnym inżynierem nadzorującym budowę odcinka z Ostrołęki do Tłuszcza był nieznany z 
imienia Glezer Budowa tejże linii pochłonęła ok. 395 tys. pudów szyn stalowych, ok. 48tys. pudów 
24Tamże. s. 74-75. 
25Tamże, s. 79 
26Wdniu2 (14) czerwca 1869r. Hrabia Karol Jezierski wlaśdcieł dóbr Mińsk [wówczas już Nowomińsk przyp.R^ 
zawiera umowę z Towarzystwem drogi Żelaznej Warszawsko - Terespolskiej zezwalając Towarzystwu na eksploatowanie i rozbudowę kopalni 
żwiru, budowę i utrzymanie przez lat 10 bocznicy kolejowej. 
Tekst według streszczenia aktu Nr 63/B490 z kancelarii notarialnej Stanisława Jasińskiego z dnia 2 (14) czerwca 1869 r. 
zamieszczonego (w:) F. Filipek, dz. cyt. s. 193. 
2 7K. Jasiewicz, dz. cyt, s 560, palrz też S. ŁżnBC. Kolejarze Królestwa Pobkego i Białostocczyzny w latach 1860-1914. Olsztyn 1990, s. 12,49. 
2 8 t . Lijewski, dz. cyt. s. 15, T. Lijewski. S. Koziarski. dz. cyt, s.2. 
29 T. Lijewski, S. Koziarski. dz. cyt, s.2. 
30 
M. Pisarski. Koleje Polskie (1842-1972), Warszawa 1974. s. 38; zobacz też K. Jasiewicz. Militarne i ekonomiczne aspekty w 
budowie i eksploatacji Dróg Żelaznych w Królestwie Polskim w latach 1835-1914. (w:) Studia Historyczne R. XXIII. 1980, Z. 2 
(89) s. 199.203. 31 
K. Jasiewicz. Rozwój. ..s. 555; Kr onikaD.O.ICP. Warszawa cz. 1(1835-1918) t.2opracpwała mgr Jadwiga Berlińska, Warszawa 
1974sygn.lll-11343/1/2.(rr^zynopiswbiblioteceOśrodkalnformacjiNaukowejTechnicznejiEkonomicznejCDOKPWarszawa) 
s. 241 i 350. 
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złączy, ok. 186 tys. sztuk podkładów i ok. 17 tys. sążni kubicznych podsypki.32 O linii Ostrołęka -
Tłuszcz - Pilawa - Dęblin - Lublin pisze również Adam Dobroński "jednotorowa o zdolności 
przewozowej 18-25 par pociągów na dobę".33 Nie odpowiadała ona w pełni potrzebom wojskowym 
ze względu na brak drugiego toru, a także z powodu słabego wyposażenia technicznego. Brakowało 
również składów węgla i smarów, oraz torów odstawczych.34 
Na szlaku w/w linii w roku 1914 znajdowały się następujące większe mosty: 
na Świdrze - żelazny most kratowy jendoprzęsłowy 
koło Tłuszcza wiadukt nad torami linii Warszawa - Petrsburg 
na Bugu koło Wyszkowa - żelazny most kratowy, długości około 250 m, cztery przęsła po 65 m 
i dwa po 52 m długości.35 Znaczenie strategiczne tejże linii było widoczne dla wszystkich. W 1910 
r. w broszurze PPS "Geografia Militarna" Józef Piłsudski pisał: 
"... na prawym brzegu [Wisły przyp. R.D.] koleje budowane są ustawicznie - i to koleje, nie 
posiadające znaczenia handlowego, czysto strategicznie, stanowiące dla ludności miejscowej 
luksus..." Kilka wersów dalej znajdujemy następujące stwierdzenie "Na prawym brzegu rzeki 
powstał szereg linii, służących do szybkiego zmobilizowania sił na każdym danym punkcie". 
Wśród tych linii późniejszy Marszałek wymienia linię Tłuszcz - Ostrołęka.36 
32 
K. Jasiewicz. Budownictwo Kolejowe w Królestwoe Polskim a zagadnienia popytu inwestyjnego (1840-1914). (w:) Studia 
Historyczne R. XXXIV. 1991. Z. 1 (132) s. 199. 
33 A. Dobroński. Potencjał militarno-gospodarczy Królestwa Polskiego w latach 1907-1914. Warszawa. 1976, s. 116. 
Tamże. s. 117 
3 5 W. Wojasiewicz. dz. cyt. s. 57. 
36 
Jozef Piłsudski, Pisma zbiorowe Tom III. Warszawa 1937 s. 40. Po raz pierwszy "Geografia militarna" została wydana w 
Krakowie w 1910 r. pod pseudonimem Z. Mieczysławskiego. 
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Lata 1898 -1920. 
Dzięki inwestycjom związanym z koleją Warszawsko - Terespolską znacznie ożywiło się życie 
gospodarcze Mińska. Do dalszego rozwoju Mińska przyczyniła się budowa drugiej linii kolejowej 
zwiazanej z Mińskiem tj.linii Pilawa-Tłuszcz. Pod budownictwo mieszkaniowe zajęto wówczas nowe 
tereny, wzrosła też liczba mieszkańców. 
Na przełomie XIX i XX wieku następuje znaczna rozbudowa Mińska. Dookoła linii Warszawa -
Terespol oraz przy drogach łączących stację z miastem powstaje wiele willi i domków będących 
letnim mieszkaniem dla mieszkańców Warszawy. Zbudowano wówczas nowe ulice: Karczewską, 
Stankowiznę, Widok, Piaskowa, Zgodę, Przejazd, Foksalną, Stanisławowską, Piękną, Kałuszyń-
ską, Poprzeczną, Nowa, Sewerynów i Długą. 7 
Rewolucja 1905 r na Kolei w Nowomińsku. 
W Rewolucji 1905 r. kolejarze z obecnego Mińska Mazowieckiego brali czynny udział. 
Jeden z pierwszych strajków, dotyczących wszystkich linii należących do Zarzadu Kolei Nadwiślań-
skich, miał miejsce w dniach 29-31 stycznia 1905 r. Ruch towarowy został wstrzymany, utrzymywał 
się jedynie normalny dalekobieżny ruch pasażerski, ruch lokalny i podmiejski został mocno 
ograniczony. Wszelkie prace związane z obsługą ruchu i zabezpieczeniem linii wzięło na siebie 
wojsko. Budynków kolejowych strzegli żołnierze jednostek piechoty, zaś rolę łamistrajków przejęły 
wojska kolejowe utrzymując ruch pasażerski.38 Postulaty strajkujących dotyczyły przede wszystkim 
żądań ekonomicznych: podwyżki płac, zmniejszenia liczby godzin pracy itp. 
Następny strajk na kolei miał miejsce w okresie od 8 do 20 lutego, strajkowała wówczas 
większość robotników kolejowych na omawianych liniach.40 W dniach od 11 (24) lutego do 1 marca 
wstrzymano ponownie ruch na Drogach Nadwiślańskich.41 Strajk powszechny w Mińsku Mazo-
wieckim wybuchł w dniu 25111905 r. Zastrajkowali robotnicy zakładów Rudzkiego, wszystkie urzędy 
przerwały pracę, pozamykano sklepy, zastrajkowali uczniowie. Jak podaje Aleksander Stelmasz-
czyk "Ruch kolejowy został wstrzymany, a na przejezdzie siennickim leżał wykolejony pociąg".42 
Kolejny strajk na Drogach Żelaznych Nadwiślańskich mial miejsce w dniach 21-24 sierpnia 
1905 r. Kolejarze z Mińska uczestniczyli również w pochodzie, który odbył się w tym mieście dnia 
22 października 1905 r 4 3 W październiku i listopadzie 1905 r. miał miejsce wielki strajk powszechny, 
który swoim zasięgiem objął całe terytorium imperium. Zapoczątkowali go kolejarze, do których 
przyłączyli się robotnicy fabryczni i inteligencja Cesarstwa i Królestwa 4 4 
Ruch na linii Warszawa-Terespol wstrzymano w dniach 25-26 października 1905 r.45 Artykuły w 
prasie warszawskiej następnego dnia były alarmujące: pisano o groźbie głodu z powodu strajku na 
linii terespolskiej. Linią tą przewożono bowiem transporty bydła rogatego z Rosji do rzeźni war-
szawskich.46 
37 S. Ciąćka, Mińsk w Latach 1795-1918. (w:) Dzieje Mińska Mazowieckiego 1421 -1791. Warszawa 1976, s. 168. 
S. taniec. Kolejarze Królestwa Polskiego i Białostocczyzny w latach 1865-1914. Olsztyn 1995, s. 58. 
Tamże, s. 59-60. 
40 Tamże, s 61: Kronika D.O.K.P. Warszawa cz. I (1835-1918). t. 2 s . 351. 
S. Łaniec. dz. cyt., s.63-65. 
42 A. Stelmaszczyk. Ruch robotniczy w Mińsku Mazowieckim i regionie, (w:) Dzieje Mińska Mazowieckiego 1421 -1791 .Warszawa 
1976. s. 336. 
43 
Tamże. s. 340. 
44 
45 S. Łaniec. dz. cyt., s. 72, w dniu 26 października do strajku tego włączyły się Siedlce patrz U Głowacka-Maksymiuk. Gubernia 
siedlecka w latach rewulucji 1905-1907. Warszawa 1985, s. 104. 
46 
"Kurier Polski" Nr 280 z 26 X 1905 r. cyt. za taniec, dz. cyt., s. 72. 
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10 listopada wprowadzono w całym Królestwie stan wojenny. Władzę we wszystkich guberniach 
przejęli specjalnie mianowani tymczasowi generał - gubernatorzy wojskowi. W ośrodkach przemy-
słowych zakłady i fabryki obsadzono silnymi oddziałami wojskowymi. Stan wojenny odwołano 1 
grudnia 1905 r. 
Kolejny strajk na Drogach Żelaznych Nadwiślańskich miał miejsce 27 grudnia 1905 r. - 3 stycznia 1906 r.48 
W latach poprzedzających I wojnę światową dochodziło jeszcze kilkakrotnie do strajków na kolei, 
ale nie przybierały już one większego rozmiaru49 
Pierwsza wojna światowa 
W 1914 r. rozpoczęła się wojna,która w dużej mierze rozgrywała się na terenach Polskich. W 
początkowym okresie wojny Rosjanie unikali trwałego dewastowania urządzeń kolejowych. Jednak 
w miarę zwycięstw niemieckich armia carska przystąpiła do gruntownego niszczenia systemu 
komunikacyjnego w Królestwie.Tabor kolejowy, zapasy,wyposażenie warsztatów oraz cały perso-
nel kolejowy wraz z rodzinami wywożono w głąb Rosji, tory zaś,mosty i budynki palono lub 
wysadzano w powietrze.50 W roku 1915 wywieziono z Mińska urządzenia fabryczne: maszyny oraz 
personel fachowy z wydziału amunicyjnego Fabryki "K. Rudzki i Ska"; tabor kolejowy, kolejarzy, 
zboże tory kolejowe zniszczono . 
W ostatnich dniach lipca 1915 r. Mińsk zajęły wojska niemieckie.52 Jak wspomina w swoim 
Dzienniku hr. August Krasicki "na stacjach kolejowych przejętych od Rosjan Niemcy zostawili 
rosyjskie napisy dodając nowe z pisownią niemiecką". Niemcy przeprowadzali na zajętych 
terenach odbudowę najniezbędniejszych dla siebie urządzeń oraz przerabiali tory kolejowe na 
szerokość stosowną w Europie Środkowej. Wybór obiektów do odbudowy oraz inwestycje dokony-
wane były wyłącznie z punktu widzenia potrzeb wojennych oraz dla przewozu artykułów żywno-
ściowych na zachód. Mosty były drewniane, na miejsce zburzonych budynków stawiano baraki, tory 
układano pośpiesznie, nieraz bez odpowiedniego przygotowania szlaku. Znaczna część taboru z 
powodu zaniechania napraw zastała zdewastowana. Podobnie zniszczeniu uległy szlaki, których 
nie konserwowano. W rezultacie szybkość przewozów malała, na niektórych odcinkach nie mogła 
przekraczać 5 km na godz.54 
Rok 1918 na Kolei w Mińsku Mazowieckim. 
W dniu 11 listopada członkowie POW w tym strażacy - peowiacy rozbroili stacjonujących w 
mieście żołnierzy niemieckich, a następnie opanowali dworzec kolejowy, utrudniając transportom 
wojskowym przejazd w kierunku Warszawy. Walka o dworzec kolejowy była bardzo zacięta. 
F. Tych. Rok 1905. Warszawa 1990, S. taniec, dz. cyt., s. 76: |stan ten zniesiono 2 grudnia jednak już23 grudnia wprowadzono 
na nowo. W celu przeciwdziałania nowemu powszechnemu strajkowi w Królestwie rząd rosyjski wydał okólnik dotyczący 
zabezpieczenia mienia i porządku publicznego. W razie wystąpienia strajku kolejarzy i pocztowców nakazywano stosowanie 
ostrych represji, taniec, dz. cyt., s. 76). 
taniec.Kronika D.O.K.P. Warszawa cz. I (1835-1918). t. 2 s. 352. 
^Zainteresowanych odsyłam do wielokrotnie już cytowanej pracy S. taniec, dz. cyt., s. 80-96, 
A Stelmaszczyk. dz. cyt., s. 341. 
^Tamże.s .341. 
5 3 , „ A. Krasicki. Dziennik z kampanii rosyjskiej 1914-1916, Warszawa 1988. Wprawdzie wspomnienia te dotyczą łubełszczyzny i 
Podlasia, ale takie działanie okupanta należy uznać za ogólnie stosowane przynajmniej w pierwszym okresie wojny, [przyp. R.D.J 
I Koslrowicka. Z Landau. J Tomaszewski, dz. cyt., s. 258-259. 
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Wyróżnili się w niej strażacy: J. Żółtek, A. Kazikowski, W. Bożym i nieznany z imienia Skumnie-
wski.55 Natychmiast po odzyskaniu niepodległości rozpoczęto odbudowę sieci kolejowej: trzeba 
było ojednolicić szerokość torów, odbudować budynki, zatroszczyć się o uruchomienie sieci 
telegraficznej i telefonicznej itd. 
Wojna polsko - bolszewicka 1920 r. 
W dniu 14 sierpnia 1920 r. ewakuowano wszystkie stacje od Brześcia do Rembertowa. Na 
ewakuowanych stacjach pozostawała jedynie służba telegraficzna, telefoniści i mechanicy. Trwali 
oni na swych posterunkach pracy do chwili opuszczenia stacji przez wojsko polskie.56 
Armia Czerwona wkroczyła do Mińska w dniach 12/13 sierpnia i okupowała miasto do dnia 17 
sierpnia kiedy to miasto zostało wyzwolone przez oddziały 15 Dywizji Piechoty WP.5 7 W walkach 
15 D P o Mińsk stoczonych 17 sierpnia wzięła udział grupa pancerna mjr Nowickiego złożona z 
pociągów pancernych i pięciu sekcji czołgów. Dwa z tychże pociągów pancernych wdarły się do 
miasta o godzinie 1800 co znacznie przyczyniło się do klęski bolszewików i ich szybkiego odwrotu.58 
W czasie odwrotu wycofujące się oddziały Armii Czerwonej zniszczyły most kolejowy na linii Mińsk 
Mazowiecki - Tłuszcz.59 Warto zaznaczyć, że już następnego dnia [18 sierpnia] po wyzwoleniu 
Mińska spod okupacji bolszewickiej przywrócono kolejową łączność telegraficzną i telefoniczną 
Mińska z Warszawą. 
Lata 1921-1939 
Po zakończeniu wojny polsko-bolszewickiej rozpoczęły się dalsze prace nad odbudową sieci 
kolejowych Polski. W granicach Dyrekcji Warszawskiej w 1919 r. znalazły się m. in. linie kolejowe: 
-Warszawa - Mińsk Mazowiecki - Siedlce [dwutorowa], 
- Pilawa - Mińsk Mazowiecki - Tłuszcz - Ostrołęka [jednotorowa].81 
Odcinek z Pilawy do Tłuszcza już wówczas był niedostępny dla cywilnych przewozów kolejo-
wych, zarówno pasażerskich jak i towarowych, gdyż używany był jedynie do celów wojskowych.62 
^ J . R. Szflik. Dzieje Ochotniczych Straży Pożarnych. Warszawa 1985. s. 203. Odmienne informacje o tychże walkach podaje 
J. Garbaczewski w artykule "Polska Organizacja Wojskowa w powiecie mińskomazowieckim" (w:) Rocznik Mińskomazowiecki 
z. 3. s. 33. Pisze on "Rozkaz zajęcia stacji kolejowej wykonano bez trudności, rozbrojono obsadę stacji oraz rozbrojono 
żołnierzy niemieckich w pociągach jadcych do Warszawy, [podkreśl. R. D.J 
56 Sprawozdanie z działalności Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie X 1918-1928. Warszawa 1928, s. 18. 
5 7 J. Kuligowski, Pod okupacją sowiecką (Mińsk w sierpniu 1920 r.)t (w:) Rocznik Mińskomazowiecki z. 3. s. 36-37. 
58 M. R. Dzienio, Mińska wiktoria 1920 roku, (w:) Rocznik Mińskomazowiecki, z. 3. s. 42, 45. 
59 Tamże. s. 54. 
60 
61 Kronika D.O.K.P. Warszawa cz. II (1918-1939) 1.1 opracował mgr Marian Chlewski. WEarszawa 1973, III -11343/1/2 
62Tamże, s. 26. Ćwiczyły lam wojska kolejowe, polskie poóągi pancerne oraz pierwsze polskie jednostki spadochronowe. 
Żołnierze z Wojskowego Ośrodka Spadochronowego (WOŚ) 2 sierpnie 1939 r. uczestmiczyli w ćwiczeniach spadochronowo-
dywersyjnych w okolicach Pustelnika i Cyganowa na linii kolejowej Mińsk Mazowiecki - Huszcz. Desant liczył 20 żołnierzy, w 
tym 8 piechurów. 9 saperowi 3 łącznościowców, dowodził nimi porucznik Jerzy Górecki. Zadaniem ich było wysadzenie wiaduktu 
kolejowegoiprzerwaniekilkuodcinkówtorów.Zainteresowanychodsylamdonastępującychprac:J.Tucholski.Spad ochroniarze, 
Warszawa 1991. s. 29-30; oraz do W. Malinowski. O organizacji oddziałów spadochronowy ch w Wojsku Polskim przed 1939 r. 
(w:) Wojskowy Przegląd Historyczny. R. 1961, Nr 2; J. Magnuski. Pociąg pancerny "Śmiały" w trzech wojnach, Warszawa 1996; 
J. Gajda. Komandosi na rokadzie. (w:) Nowe Sygnały R. 1996. nr 33, s. 14. 
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Wszystkie te prace wiązały się z użyciem znacznej liczby pracowników; większość prac wykony-
wano bowiem siłą mięśni ludzkich. Ówczesna Służba Drogowa miała powód da narzekania na 
ciężką i odpowiedzialną pracę. 
Mało kto wie, że w latach 1914-1922 tory przechodzące przez Mińsk tak jak i na całej sieci kolejowej 
środkowo - wschodniej Polski zostały przekute aż trzykrotnie: 
- pierwszy raz przez wojska niemieckie z szerokich na normalne w kampanii I wojny światowej. 
- drugi raz przez wojska radzieckie z normalnych na szerokie podczas ofensywy w 1920 r. 
- trzeci raz przez polskich kolejarzy odbudowujących połączenia kolejowe po wojnie polsko -
bolszewickiej.63 Właściwie przez cały okres międzywojenny prowadzono prace nad odbudową, 
poprawą stanu technicznego oraz modernizacją poszczególnych linii kolejowych. Obudowa w/w 
linii za zniszczeń wojennych oraz ich modernizacja trwała do 1928 r. Roboty prowadzone były 
przede wszystkim sposobem gospodarczym przez pracowników kolei oraz wynajętych rzemieślni-
ków i robotników.64 Powodem takiego stanu rzeczy był niedostatek środków finansowych przezna-
czonych na ten cel, brak materiałów i dokumentacji oraz zbyt szczupła kadra specjalistów i 
wykwalifikowanych robotników.65 W okresie II Rzeczypospolitej na interesującym nas terenie nie 
wybudowano żadnej nowej linii kolejowej, ograniczając się do odbudowy i modernizacji już istnie-
jących. 
Dnia 28 września 1926 r. rozporządzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej, powołano przedsię-
biorstwo "Polskie Koleje Państwowe", od tego też czasu datuje się pojawienie znanych wszystkim 
liter PKP na wagonach i parowozach.66 
Elektryfikacja kolei w Mińsku Mazowieckim 
Pierwszy projekt elektryfikacji kolei w Polsce autorstwa prof. Romana Podoskiego powstał już 
w 1918 r. Zakładał on, iż warszawski węzeł kolejowy będzie zelektryfikowany jako pierwszy w 
kraju.67 
W1919 r. powstało międzyministerialne Biuro Studiów Elektryfikacji Kolei. Dwa lata później w 1921 
r. podjęto decyzję zastosowania przy elektryfikacji kolei w Polsce systemu prądu stałego o napięciu 
3 kV. Dziś możemy stwierdzić, że była to bardzo trafna decyzja, w ówczesnym okresie zastosowanie 
prądu stałego o tak wysokim napięciu było nowością.68 Po zakończeniu II wojny światowej 
pozostano przy tym rozwiązaniu i takie napięcie stosuje się do dnia dzisiejszego. Prąd ten miał być 
dostarczany z prostownikowych podstacji trakcyjnych zasilanych prądem 3 - fazowym z ogólnodo-
stępnej sieci energetycznej. 9 
W1926 r. po latach studiów Komisja Ministerstwa Kolei ds. Przebudowy Warszawskiego Węzła 
Kolejowego uznała, że elektryfikacja PKP stopniowo obejmie cały węzeł warszawski, aż do 
najbliższych stacji, w których znajdują się parowozownie (chodziło przede wszystkim o możliwość 
zmiany trakcji). Łącznie planowano zelektryfikowanie ok. 400 km linii kolejowych, w trzech uzależ-
nionych m.in. od czynników gospodarczych kraju etapach. 
Pierwszy etap prac miał objąć elektryfikację linii średnicowej i ruchu podmiejskiego Żyrardowa, 
Otwocka i Mińska Mazowieckiego, etap drugi miał objąć elektryfikacją pozostałe linie wylotowe, 
etap trzeci przewidywał kontynuację elektryfikacji linii wylotowych w kierunku do: Piotrkowa, 
63 S. M. Koziarski. Sieć kolejowa Polski w lalach 1918-1992. Opole 1993. s. 8 
Kronika.... s. 32 
65.. r, M. Pisarski, Koleje Polskie. Warszawa 1974, s. 56. 
Tamże. s. 55 
67
 T 
^Tamze, s. 64. S. Kuczborski, Elektryfikacja PKP. (w:) Przegląd komunikacyjny R. 1962 Nr 5, s. 163 
M. Pisarski, dz. cyt., s. 64; S. Kuczborski. dz. cyt., s. 163. 
69 
S. M. Koziarski. Modernizacja i rozwój, (w:) 150 lat drogi Żelaznej Warszawsko - Wiedeńskiej. Warszawa. 1995, s. 281 
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Łowicza, Modlina, Białegostoku, Siedlec, Dęblina, Radomia.70 
Elektryfikację przeprowadziły dwie firmy angielskie "The English Electric Company Ltd." i 
"Metropolitan Vickers Electrical Export Company Ltd". Ważną klauzulą w kontrakcie z Anglikami 
było zobowiązanie tychże do maksymalnego wykorzystania przy budowie polskich specjalistów i 
robotników oraz urządzeń produkowanych przez krajowy przemysł71 Trzywagonowe jednostki 
pociągowe obsługujące później nowe linie zostały wykonane w polskich fabrykach, tam również 
zamontowano w ich wnętrzu wyposażenie elektryczne produkcji angielskiej. Polski przemysł 
wykonał także niektóre elementy sieci trakcyjnej m. in. wsporniki, część kabli i przewodów oraz 
aparaturę elektroenergetyczną. Wszystkie roboty towarzyszące, budowa stacji i przystanków z 
wysokimi peronami, podstacji i kabin sekcyjnych, ustawienie wiat i budowa tuneli, oraz wszelkie 
roboty torowe, zostały wykonane przez aparat inwestycyjny PKP.72 Prąd dla zelektryfikowanych linii 
pochodził z elektrowni w Warszawie i Pruszkowie.73 
Pierwszy pociąg elektryczny z Warszawy do Mińska Mazowieckiego wyruszył dnia 15 grudnia 1937 
r. i od tego też dnia datuje się normalny ruch pociągów elektrycznych na trasie Warszawa - Mińsk 
Mazowiecki. Odcinek linii kolejowej z Warszawy do Mińska Mazowieckiego był ostatnim planowa-
nym do oddania w pierwszej fazie elektryfikacji kraju.74 
W Mińsku następowała przymusowa przesiadka pasażerów pociągów jadących z Warszawy w 
kierunku Siedlec i odwrotnie. Jedyną różnicą był fakt, iż z Warszawy przyjeżdżały pociągi elektry-
czne, a z Siedlec ciągnięte przez parowozy. Stan taki trwał aż do końca lat 70-tych kiedy to 
zelektryfikowano dalsze odcinki linii kolejowej Warszawa - Brześć. 
Elektryfikacja linii Warszawa - Mińska Mazowiecki była bardzo ważnym przedsięwzięciem 
sprzyjającym dalszemu rozwojowi miasta: 
- przede wszystkim skróciła ona czas podróży do stolicy, 
- znacznej poprawie uległy warunki podróżowania, 
- zwiększyła się liczba pociągów jeżdżących na trasie, co zapewniło dostateczną zdolność 
przewozową kolei w godzinach szczytu.75 
Uroczystości z oddania do użytku linii elektry-
cznej Warszawa - Mińsk Mazowiecki 1937 r. 
Powitanie przez władze kolejowe ministerstwa 
komunikacji i członków rządu. 
70 
s. M. Koziarski. Sieć ... s. 33. por. F. Frontczak, S. Kuczborski. K. Kuligowski. J. Skoniecki. W. Wasolewicz. 50 lal elektryfikacji 
PKP. s. 68-76. 
7 V Pisarski, dz. cyt., s. 64. 
72 S. Kuczborski. dz. cyt.. S. M. Koziarski. Modernizacja.... s. 283. 
73 
S. M. Koziarski. Modernizacja..., s. 283. 
7 4 S M. Koziarski. Sieć ... s. 34. por. F. Frontczak i inni: s. 75-79; M. Pisarski, dz. cyt., s. 64: S. Kuczborski, s. 164. S. M. 
Koziarski. Modernizacja. .. s. 284. 
S. M. Koziarski, Sieć ... s. 34. por. F. Frontczak i inni, s. 82-83. M Pisarski, op. cit.s. 64. 
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Należy również zaznaczyć, że przy pracach związanych z przebudową traktu brzeskiego oraz 
budową elektrycznej linii kolejowej znalazło zatrudnienie ok. 300 bezrobotnych z terenu miasta, co 
w znacznym stopniu odciążyło budżet miejski.76 
W okresie międzywojennym prowadzono również na szeroką skalę prace przy budowie blokad 
stacyjnych i liniowych. W latach 1929, 1930, 1931 takie blokady zbudowano na linii: Warszawa -
Mińsk Mazowiecki - Siedlce - Brześć.77 Służyły one przede wszystkim poprawie bezpieczeństwa 
jazdy pociągów. 
Kolejarze w Mińsku Mazowieckim w latach 1921 - 1 9 3 9 . 




Wola Grzybowska p.o. 
Sulejówek 
Miłosna 
Skrudna p.o. [obecnie Halinów] 






Broszków [obecnie Kutno] 
Siedlce 
Stacja w Mińsku Mazowieckim podlegała służbowo Naczelnikowi IV Oddziału Eksploatacyjnego z 







Znajdujący się również w Mińsku Odcinek Drogowy podlegał Naczelnikowi IX Oddziału Drogo-
wego z siedzibą w Siedlcach.80 
Zawiadowca Odcinka Drogowego: 
Łoniewski Jan 
76 
K. Kubiak. Mińsk Mazowiecki w latach 1918-1939. (w:) Dzieje Mińska Mazowieckiego 1421-1791. Warszawa 1976. s. 211. 
S. M. Koziarski. Sieć.... s. 46. 78_ 
Sprawozdanie z działalności Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie X 1918-1928. Warszawa. 1928, s. 168. 
Tamże. s. 185. 
80 . 
Tamże. s. 193, 
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Miasto posiadało także rejonową przychodnię Kolejową z jednym lekarzem, jednym felczerem i 
jedną pielęgniarką.81 Do obowiązków lekarza należały oprócz pracy przychodni wizyty domowe u 
chorych kolejarzy.82 Rejon obejmował średnio 2000 do 4000 pracowników i około 150 km linii 
kolejowej.83 Ustawa z 1925 r. wprowadziła dla kolejarzy odpłatność 15% za leki i 25% za leczenie 
szpitalne. Zwolnieni od tych opłat byli pracownicy poszkodowani w wypadkach przy pracy.84 
Wiadomo, że Kolejowym Lekarzem Rejonowym w Miński Mazowieckim był w 1928 r. dr Henryk 
Rutkowski.85 
W 1929 r. niektórzy kolejarze z Mińska Mazowieckiego należeli do Ligi Obrony Powietrznej i 
Przeciwgazowej, podlegali oni pod Koło Nr 41 Stacji Siedlec, do którego należeli m.in. pracownicy 
służby eksploatacyjnej wszystkich stacji od Warszawy Wschodniej [bez Warszawy Wsch.] do 
Brześcia [bez Brześcia].86 
Inną organizacją, która zrzeszała kolejarzy z Mińska Mazowieckiego w okresie międzywojennym 
było Kolejowe Przysposobienie Wojskowe (KPW) istniejące właściwie przy każdej większej stacji 
kolejowej. W ramach tego stowarzyszenia przeprowadzano ćwiczenia obrony przeciwlotniczej i 
Przeciwgazowej wśród kolejarzy, przeprowadzano również ćwiczenia czysto wojskowe, strzelanie 
itp. 
Przez bardzo krótki czas istniała w Mińsku Mazowieckim trzyklasowa Szkoła Powszechna dla 
dzieci pracowików kolejowych.87 Zajęcia były prowadzone w wynajętych mieszkaniach prywatnych. 
Mińsk Mazowiecki posiada własną kolejową zagadkę historyczną. W wielokrotnie już cytowanej 
88 ' przeze mnie pracy znajduje się intrygująca wzmianka: "Z urządzeń trakcyjnych wybudowano 
nowe obrotnice na stacjach: Łazy, Warszawa Wschodnia, Mińsk Mazowiecki". Obrotnice nie 
występują same, znajdują się zawsze w pobliżu parowozowni. Czyżby Mińsk miał w okresie II 
Rzeczypospolitej parowozownię? W monograficznym opracowaniu Andrzeja Adlera,89 w którym 
tenże autor omawia wszystkie Polski parowozownie, nie ma o niej nawet najmniejszej wzmianki. 
Rok 1941 
W niniejszej pracy autor celowo pominął omówienie sytuacji kolei w Mińsku Mazowieckim w 
okresie 1939-1945, temat ten zostanie omówiony w odrębnej pracy. W niniejszej omówię jedynie 
mało znany epizod odbudowy przez okupanta zniszczonej w okresie Wojny Obronnej 1939 r. trakcji 
elektrycznej na linii Warszawa - Mińsk Mazowiecki. 
81 J. Grzeszczak. Służba Zdrowia, (w:) Dzieje Mińska Mazowieckiego 1421 -1791. Warszawa 1976, s. 427. 
82 Sprawozdanie... s. 130. 
83 
A.Czarnecki. M. Pertkiewicz, W. Zawadzki, Kolejowa służba zdrowia, (w:) Warszawski Węzeł Kolejowy. Wczoraj Dziś i Jutro, 
Warszawa 1977, s. 168. 
8 4
 Tamże, s. 197. 
85 Sprawozdanie.... s. 197. 
86 Liga obrony Powietrznej i Przeciwgazowej. Sprawozdanie Dyrekcyjnego Komitetu Kolejowego w Warszawie za 1929 r.. 
Warszawa bdw. s. 4: Sprawozdanie.... s. 156. 
87 K. Kubiak. Mińska Mazowiecki..., s. 214. Wiadomo, że szkoła ta istniała już w 1920 r. zaś w spisie z 1924 r. nie występuje. 
88 Sprawozdanie. .. s. 80 Może ktoś z czytelników niniejszej pracy miałby jakieś informacje na ten temat. Jeśli tak to prosiłbym 
o kontakt. 
89 A. Adler. W parozowni i na szlaku. Warszawa 1984 
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Elektryfikacja linii kolejowej Warszawa - Mińsk Mazowiecki przez Niemców w czasie II 
wojny światowej. 
Po wybuchu wojny we wrześniu 1939 r. pociągi elektryczne jeździły jeszcze przez kilka dni, jednak 
bardzo nieregularnie. Stan taki spowodowany był częstymi nalotami i wywołanymi przez nie 
zniszczeniami na linii Warszawa - Mińsk Mazowiecki.90 Zniszczenia we wrześniu 1939 r. spowo-
dowały duże straty w sieci trakcyjnej i taborze trakcji elektrycznej; podstacje trakcyjne i kabiny 
sekcyjne nie doznały większych uszkodzeń.91 
Po skończeniu działań wojennych na terenach okupacji niemieckiej powstała Kolej Wschodnia 
- Ostbahn z generalną dyrekcją w Krakowie. Zelektryfikowane w dwudziestoleciu międzywojennym 
linie PKP weszły w skład Dyrekcji Okręgowej w Warszawie.92 Początkowo władze niemieckie 
chciały zlikwidować całkowicie trakcję elektryczną w węźle warszawskim, m.in. ze względu na 
ogrom zniszczeń, bt\raku sprawnego taboru 3 kV i spodziewane koszty odbudowy poszczególnych 
linii.93 Stało się jednak inaczej, Polakom zależało na uruchomieniu pociągów elektrycznych ze 
względu na duże trudności dojazdowe do pracy; m.in. na skutek starań inżyniera Jana Bruskiego-
Kasyny doszło do sprowadzenia z Niemiec komisji, która miała rozstrzygnąć o dalszych losach 
planów odbudowy. Specjalnie sprowadzona z Berlina komisja ekspertów pod przewodnictwem 
specjalisty w zakresie trakcji elektrycznej prof. Wechmanna (którego studentem był niegdyś inż. 
Kasyna) podjęła decyzję o odbudowie trakcji elektrycznej na obszarze uprzednio zelektryfikowanym 
w węźle warszawskim przy użyciu około połowy przedwojennego taboru.95 
Prace przy naprawie linii zelektryfikowanych podjęto jednocześnie na wszystkich kierunkach. 
Trakcję elektryczną na linii Warszawa - Mińsk Mazowiecki oddano ponownie do użytku dnia 15 
listopada 1941 r.96 (Jako ostatnią z odbudowywanych, prawdopodobnie było to spowodowane 
dużymi zniszczeniami tejże linii) W porównaniu z okresem przedwojennym ograniczono jednak ruch 
pociągów m.in. ze względu na mniejszą ilość taboru możliwą do wykorzystania. Na oddanych do 
użytku po odbudowie zespołach trakcyjnych i lokomotywach zastąpiono polskie godło państwowe 
i elmblematy PKP napisem Ostbahn i niemieckim wzorem emblematu oskrzydlonego koła.97 
Od autora; 
Autor przygotowuje pracę na temat: "Kolej na Podlasiu i Mazowszu w latach 1866-1950". Wszy-
stkich którzy posiadają jakieś informacje, zdjęcia lub dokumenty prosiłby o kontakt pod adresem: 
Rafał Dmowski 
11 -go Listopada 32/44 
08-110 Siedlce 
tel. (0-25) 44-79-05 
lub pod adresem Towarzystwa Przyjaciół Mińska Mazowieckiego. 
90 A. Ryszka. Trakcja elektryczna w węźle warszawskim w czasie okupacji, (w:) 60 lat elektryfikacji PKP. Warszawa 1996. s. 
116. 
91 S. M. Koziarski. Sieć.... s. 34: A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
M. Koziarski. Sieć..., s. 35; A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
M. Koziarski. Sieć.... s. 35; A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
M. Koziarski. Sieć ... s. 35; A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
M. Koziarski, Sieć. .. s. 35; A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
^ M . Koziarski. Sieć..., s. 35; A. Ryszka, dz. cyt., s. 116 
M. Rabszyn. Tabor trakcyjny, (w;) 60 lat elektryfikacji PKP. Warszawa 1996. s. 34. 
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Mińsk Mazowiecki, Dworzec PKP, zburzony przez Niemców 30 VII 1944 r. (Ze zbiorów TPMM). 
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Aneks 1. 
Daty otwarcia linii kolejowych związanych z Mińskiem Mazowieckim /układ chronologiczny/ 
Data otwarcia Linia D ł u g o ś ć w 
km 
IX. 1866r. Warszawa Wsch. - Rembertów - Mińsk Maz. - Siedlce - Łuków 116 
1867 r. Łuków - Międzyrzec Podl. - Biała Podl. - Terespol 89 
1870 r. Terespol - Brześć 3 
1897 r. Ostrołęka - Wyszków - Tłuszcz - Mińsk Maz. - Pilawa 135 
1970 r. Pilawa - Mińsk Mazowiecki /odbudowa/ 26 
1971 r. Mińsk Mazowiecki - Tłuszcz /odbudowa/ 31 
Źródła: 
T. Lijewski, Rozwój sieci kolejowej Polski. "Dokumentacja Geograficzna" z. 5, Warszawa 1959,.s. 
2 2 - 6 8 . 
T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwój sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995, s. 57, 58, 74, 101. 
S. M. Koziarski, Sieć kolejowa Polski w latach 1918-1992, Opole 1993, s. 200-206. 
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Aneks 2. 
Daty wprowadzenia oraz odbudowy po zniszczeniach wojennych trakcji elektrycznej na liniach 
kolejowych związanych z Mińskiem Mazowieckim. 
Data Linia D ł u g o ś ć w 
km 
15.XII.1937 Warszawa Wsch. - Rembertów - Mińsk Maz. /budowa/ 36 
15.XI.1941 Warszawa Wsch. - Rembertów - Mińsk Maz. /odbudowa przez 
Niemców/ 
36 
3.11.1948 Warszawa Wsch. - Rembertów - Miłosna /odbudowa przez władze 
Polskie/ 
17 
14.111.1948 Miłosna - Mińsk Mazowiecki /odbudowa przez władze Polskie/ 19 
22.XII.1970 Pilawa - Mińsk Mazowiecki 26 
22.XII.1970 Kędzierak - Stojadła 1 
15.XII.1971 Pilawa - Łuków 62 
8.V. 1975 Mińsk Mazowiecki - Mrozy 18 
22.XII.1977 Mrozy - Siedlce - Łuków 62 
20.XII.1979 Łuków - Biała Podlaska 52 
30.XII.1980 Biała Podlaska - Terespol 37 
2.111.1981 Terespol - granica państwa 2 
10.IX.1983 Siedlce - Mordy 18 
10.IX. 1983 Doły - Ujrzanów 1 
Źródła: 
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